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A motor vehicle parking brake system which is 
operated by non-muscular energy, includes both 
by a hydraulic pressure generator and by an 
electromechanical control unit. A control unit 
ensures that the switch between hydraulic and 
electromechanical operation is made as a 
function of the operating state of the vehicle. 
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@ Kraftfahrzeug mit einer Feststellbremsanlage 

(57) Die Erfindung betrifft ein Kraftfahrzeug mit einer fremd- 
kraftbetatigten Feststellbremsanlage, die sowohl uber einen 
hydraulischen Druckerzeuger als auch durch eine elektrome- 
chanische Stelleinheit betatigt werden kann. Eine Steuerein- 
heit bewirkt, daS je nach Betriebszustand des Fahrzeugs 
zwischen hydra ulischer und elektromechanischer Betatigung 
gewahlt wird. 
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Sreibung 
ch auf ein Kraftfahrzeug mit 
einer Feststellbremsanlage, die durch Fremdkraft beta- 
tigbar ist. 

Aus der EP 0 478 642 Bl ist ein Kraftfahrzeug be- 
kannt, bei dem ein Elektromotor mit einer Gewinde- 
spindei auf die Feststellbremse wirkt Durch die Fremd- 
kraftbetatigung der Feststellbremse ergibt sich eine 
Entlastung des Fahrers. AuBerdem sind Komfortfunk- 
tionen wie "Ampelstop", "Anfahrhilfe", etc. realisierbar. 

In der deutschen Patentanmeldung 195 16 639 ist ein 
Kraftfahrzeug beschrieben, dessen Feststellbremse 
durch einen hydraulischen Druckerzeuger, wie z. B. ei- 
nen fremdansteuerbaren Bremskraftverstarker oder ei- 
ne ASC-Pumpe, betatigbar ist. 

Aufgabe der Erfindung ist es, die bekannten Feststell- 
bremsanlagen weiterzubilden. 

Diese Aufgabe wird durch die Merkmale des An- 
spruchs 1 geiost 

Durch die erfindungsgemaBe Kombination von hy- 
draulischer und elektromechanischer Betatigung der 
Feststellbremse konnen die Vorteile der beiden Syste- 
me jeweils optimal genutzt werden. 

Die Wahl der Betriebsart bzw. der Wechsel zwischen 
den beiden Betriebsarten erfolgt bevorzugt selbstatig, 
d. h. ohnc Zutun des Fahrers, indem ein oder mehrere 
Steuergerate, die KenngroBen von Fahrzeug, Umge- 
bung, Fahrerwunsch, etc. beriicksichtigen, entsprechend 
auf den hydraulischen Druckerzeuger bzw. dessen Ven- 
ule und die elektromechanische Stelleinheit einwirken. 

Die hydraulische Betatigung ermoglicht ein schnelles 
Spannen und L6sen der Feststellbremse (wenige Zehn- 
telsekunden gegenuber ein bis zwei Sekunden bei elek- 
tromechanischer Betatigung) und ist systembedingt auf 
eine hohe Anzahl von Lastwechseln ausgelegt. Durch 
die hydraulische Betatigung konnen problemlos hohe 
Bremsdrucke aufgebracht werden, wahrend dies bei 
elektromechanischen Stelleinheiten einen relativ gro- 
Ben Aufwand (Kosten, Gewicht, Bauraum) verursacht 

Die elektromechanische Stelleinheit ist — ein intaktes 
Fahrzeugbordnetz vorausgesetzt — unabhangig vom 
Betriebszustand des Fahrzeugs einsatzbereit 

Die hydraulische Betatigung der Feststellbremse ist 
bei solchen Fahrzeugen, die neben dem primaren Be- 
triebsbremskreis einen Sekundarbremskreis aufweisen, 
mit einem nur sehr geringen Zusatzaufwand moglich. 
Ein derartiger Sekundarbremskreis dient beispielsweise 
der Antriebsschlupfregelung (ASC) oder der Stabilitats- 
kontrolle (DSC) und weist als Druckerzeuger z. B. einen 
fremdansteuerbaren Bremskraftverstarker oder eine ei- 
gene Pumpe(ASC- oder DSC- Pumpe) auf. 

Die elektromechanische Stelleinheit besteht in der 
Regel aus einem Elektromotor mit einem selbsthem- 

mend ausgelegten Getriebe. 

Die Feststellung bei hydraulischer Betatigung kann 
sowohl uber die Bremsbacken der Betriebsbremse als 
auch uber eigene Feststellbremsbacken erfolgen. 

Die elektromechanische Stelleinheit wirkt in der Re- 
gel auf Bremsbacken, die entweder auf Bremsscheiben 
oder Bremstrommeln der Betriebsbremse oder auf eige- 
ne Bremstrommeln wirken. 

Durch die Kombination der beiden Betatigungsarten 
ergibt sich eine Reihe von funktionellen Vorteilen, die 
anhand der moglichen Ausgestaltungen der Erfindung 
nachfolgend verdeutlicht werden. Dabei ist es ausrei- 
chend, die elektromechanische Stelleinheit fur eine nur 
relativ geringe Anzahl von Lastwechseln auszulegen, da 
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insbesondere^i^haufig einsetzenden Komfortfunktio- 
nen (Ampels^^^nfahrhilfe) von der hydraulischen Be- 
tatigung ubei^Mmen werden konnen. 

Selbstverstandlich ist die Feststellbremsanlage so 
5 auszulegen, daB die Obergabe an die jeweils andere 
Betatigungseinrichtung erst dann erfolgt, wenn im uber- 
nehmenden System eine Bremskraft aufgebaut ist, die 
mindestens so hoch ist wie die Bremskraft im iiberge- 
benden System. 
xo ErfindungsgemaB wird grundsatzlich eine Aufteilung 
der Einsatzbereiche von hydraulischer und elektrome- 
chanischer Betatigung der Feststellbremse gemaB An- 
spruch 2 angestrebt: Wahrend bei Nutzung des Fahr- 
zeugs die Feststellbremse hydraulisch betatigt wird und 
ts hierbei auch alle Komfortfunktionen (Ampelstop, An- 
fahrhilfe) hydraulisch erfolgen, libernimmt spatestens 
mit dem Verlassen des Fahrzeuges die elektromechani- 
sche Stelleinheit die Arretierung der Feststellbremse. 
Durch diese Aufteilung wird die uberwiegende Anzahl 
20 der Betatigungen der Feststellbremse hydraulisch ab- 
solviert. Bei abgesteiltem Fahrzeug (sowie weiteren in 
den Unteranspruchen beschriebenen Betriebszustanden 
des Fahrzeugs) wird der hydraulische Druckerzeuger 
von dem autarken System der elektromechanischen 
25 Stelleinheit abgelost, das in der Lage ist, auch bei Ver- 
lassen des Fahrzeuges uber einen langeren Zeitraum 
durch mechanische Arretierung die Feststellwirkung 
aufrecht zu erhalten. Beim Wechsel auf die elektrome- 
chanische Betatigung kann bei solchen Bremsanlagen, 
30 bei denen hydraulische und elektromechanische Betati- 
gung auf ein und dieselben Feststellorgane der Feststell- 
bremse wirken, die elektromechanische Stelleinheit die 
bereits vorgespannte Bremse ubernehmen und damit 
einen Teil der hydraulisch aufgebracht en Spannarbeit 
35 nutzen. 

Unter "Nutzung des Kraftfahrzeugs w wird allgemein 
der Betrieb des Fahrzeugs verstanden, einschlieBlich 
kiirzerer Fahrtunterbrechungen, wahrend derer die In- 
sassen im Fahrzeug bleiben. Mit dem "Abstellen des 
40 Kraftfahrzeugs" hingegen wird dieses in der Regel auch 
verlassen. 

Aufgrund der uberwiegend hydraulischen Betatigung 
der Feststellbremse ist die elektromechanische Stellein- 
heit auf eine nur geringe Anzahl von Lastwechseln aus- 
45 zulegen. Damit kann zum einen eine geringe BaugroBe 
der Stelleinheit erreicht werden. Andererseits reduzie- 
ren sich die Herstellkosten fur die Stelleinheit, da ko- 
stengunstigere Materialien verwendet werden konnen, 
beispielsweise ein Kunststoffgehause anstelle eines Me- 
50 tallgehauses. Eine geringere Dimensionierung der elek- 
tromechanischen Stelleinheit ergibt sich auch aus den 
geringeren Anforderungen bezuglich der Dynamik, da 
alle zeitkritischen Feststellvorgange durch die hydrauli- 
sche Betatigung realisiert werden konnen. Somit ist die 

55 elektromechanische Stelleinheit hinsichtlich ihrer Lei- 
stung lediglich auf sicheres Feststellen und Arretieren 
(fur langere Stillstandszeiten oder vor dem Verlassen 
des Fahrzeuges) zu dimensionieren, wofiir relativ gerin- 
ge Stellgeschwindigkeiten genugen. 
60 Zwar ist aus der DE 35 1 8 7 1 5 C2 eine Feststellbrems- 
einrichtung bekannt, die hydraulisch auf diejenige Ach- 
se des Fahrzeugs wirkt, die nicht mit einer durch Mus- 
kelkraft betatigbaren Feststellbremse ausgeriistet ist. 
Urn auch bei langeren Stillstandszeiten des Fahrzeugs 
65 die hydraulische Feststellwirkung aufrechterhalten zu 
konnen, ist eine permanente Oberwachung des hydrau- 
lischen Feststellkreises erforderlich, die im Abstand von 
zehn bis dreiBig Minuten durch Ansteuerimpulse an ei- 
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nen Elektromotor einen wiedMholten Druckaufbau im 
hydraulischen Feststellbrer^^Bs erzeugt- Hierdurch 
werden die unvermeidlicherfT^kverluste im Hydrau- 
likkreis ausgeglichen. Die bekannte Losung, deren Auf- 
gabe sich grundlegend von der Zielsetzung der vorlte- 
genden Erfindung unterscheidet, ist sehr aufwendig und 
teuer. Im Gegensatz zur erfindungsgemaflen Losung ist 
bei der DE 35 18 715 C2 keine elektromechanische 
Fremdkraftbetatigung vorgesehen. 

Die Anspriiche 3 und 4 beschreiben verschiedene Be- 
triebszustande des Kraftfahrzeuges, von denen ausge- 
hend die hydraulische Betatigung einsetzt und die vor- 
angegangene elektromechanische Betatigung a bios L 
Entsprechend wird in umgekehrter Richtung die hy- 
draulische durch die elektromechanische Feststellung 
ersetzt, sobald der in den Ansprtichen 3 und 4 beschrie- 
bene Betriebszustand des Fahrzeugs wieder verlassen 
wird. Ausnahmen hiervon sind jedoch moglich (siehe 
beispielsweise Anspriiche 7 bis 9). 

GemaB der Alternative a) von Anspruch 3 erfolgt 
bereits vor dem Einsteigen des Fahrers ein Wechsel auf 
die hydraulische Betatigung- Hierdurch wird die Ge- 
rauschentwicklung durch den Wechsel der Betatigungs- 
art bzw. das Anlaufen des hydraulischen Systems, die 
von einem Fahrzeuginsassen als unangenehm empfun- 
den werden konnte, auf einen Zeitpunkt vor dem Ein- 
steigen in das Fahrzeug verlegt. Bei Fernbetatigung des 
Turschlosses iiber einen sogenannten "Funkschlussel" 
kann der Wechsel auf die hydraulische Betriebsart auf 
einen besonders fruhen Zeitpunkt vor dem Einsteigen in 
das Fahrzeug gelegt werden. 

Bei der Variante b) von Anspruch 3 wird in dem Au- 
genblick, in dem der Fahrer auf dem Fahrersitz Platz 
genommen hat, auf die hydraulische Betatigung umge- 
schaltet Anspruch 3, Variante c) beschreibt eine weitere 
Moglichkeit, nach der erst mit eingeschalteter Ziindung 
die hydraulische Betatigung der Feststellbremse erfolgt 
Selbstverstandlich kann der Wechsel in der Betati- 
gungsart auch bereits in der "Radiostellung" des Zund- 
schlussels erfolgen, in der verschiedene Stromverbrau- 
cher des Fahrzeugs bereits an das Bordnetz angebun- 
den sind 

Bei den Ausgestaltungen der Erfindung nach An- 
spruch 3 ist sichergestellt, daB das hydraulische System 
bereits vor dem Anlassen der Brennkraftmaschine des 
Fahrzeugs aktiviert ist und damit in jedem Fall vor dem 
Anfahren des Fahrzeugs zur Verfiigung steht Voraus- 
setzung hierf ur ist, daB ein von der Brennkraftmaschine 
unabhangig arbeitender hydraulischer Druckerzeuger 
zur Verfugung steht. 

Anspruch 4 macht die hydraulische Betatigung davon 
abhangig, daB die Brennkraftmaschine des Fahrzeugs in 
Betrieb ist Bei Druckerzeugern, die von der Brennkraft- 
maschine angetrieben werden, kann der Wechsel auf die 
hydraulische Betatigung prinzipbedingt sowieso erst 
mit dem Anlassen der Brennkraftmaschine erfolgen. 

GemaB Anspruch 5 wird der Einsatz der hydrauli- 
schen Betatigung auf einen Zeitpunkt unmittelbar vor 
dem Anfahren des Fahrzeugs verlegt Hierdurch wird 
ein unnotiger Wechsel zwischen den einzelnen Betati- 
gungsarten, wie er sich z. B. bei mehrmaligem Absteilen 
und Wiederanlassen des Motors ergeben wurde, ver- 
mieden. Auf einen Anfahrvorgang kann beispielsweise 
dann geschlossen werden, wenn die Kupplung getreten 
wird oder ein ausreichendes Anfahrmoment zur Verfii- 
gung steht Die Anfahrhilfe wird bei der Konstellation 
nach Anspruch 5 durch dosiertes Losen ausschlieBlich 
der hydraulischen Feststellung realisiert 
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Wie bereits oben^Bksprochen, erfolgt der Ruck- 
sprung von hydrauIi^JRuf elektromechanische Beta- 
tigung, sobald die "Einschaitbedingung" fur das hydrau- 
lische System nicht rnehr voriiegt Beispielsweise wird 
bei einer Feststellbremsanlage nach Anspruch 4 mit 
dem Absteilen der Brennkraftmaschine auf das elektro- 
mechanische System umgeschaltet Eine mogliche Aus- 
nahme hiervon ist der Fall einer stillstehenden Brenn- 
kraftmaschine bei eingeschalteter Ziindung. Diese Kon- 
stellation liegt beispielsweise nach einem miBgliickten 
Anfahrversuch mit einem Fahrzeug mit Schaltgetriebe 
vor. Um ein unnotiges Hin- und Herschalten zwischen 
hydraulischer und eiektromechanischer Feststellung zu 
vermeiden, ist es fur diesen Fall zweckmaBig, die Fest- 
stellbremse weiterhin ausschlieBlich hydraulisch zu be- 
tatigen. Der zunachst unterdruckte Wechsel auf die 
elektromechanische Betatigung erfolgt jedoch bei Vor- 
liegen eines weiteren Signals (z. B. geoffneter Kontakt 
an der Fahrertur oder am Fahrersitz) oder nach Ablauf 
einer vorgegebenen Zeit ab dem Stillstand der Brenn- 
kraftmaschine. 

Weitere vorteilhafte Mogiichkeiten der Wahl von hy- 
draulischer oder eiektromechanischer Betatigung erge- 
ben sich aus den nachfolgenden Unteranspruchen, die 
Ausnahmen der grundsatzlichen Auswahlbedingungen 
gemaB den Anspruchen 2 bis 5 darstellen. 

Bei Inbetriebnahme des abgesteliten Fahrzeugs ist es 
in der Regel von Vorteil, die elektromechanisch ge- 
spannte Feststellbremse ohne den Umweg uber den 
Wechsel auf hydraulische Betatigung direkt zu losen 
(Anspruch 6). Dies setzt lediglich voraus, daB eine even- 
tuell vorgesehene Anfahrhilfefunktion (zur Erleichte- 
rung des Anfahrens mit einem Schaltgetriebe- Fahrzeug 
am Berg) auch mit der elektromechanischen Stelleinheit 
umgesetzt werden kann. Das (undosierte) Losen der 
Feststellbremse bei alien ubrigen Anfahrvorgangen in 
der Ebene stellt ohnehin kein Problem dar. 

Bei Fahrzeugen mit Automatikgetrieben kann mit 
dem Herausbewegen des Wahlhebels aus der Stellung P 
die elektromechanisch gespannte Feststellbremse eben- 
falls ohne weiteres direkt gelost werden. Ein uner- 
wunschtes Wegrollen des Fahrzeuges wird einerseits 
dadurch ausgeschlossen, daB fur die Wahlhebelbewe- 
gung die Betriebsbremse betatigt werden muB. Ande- 
rerseits wirkt beim Anfahren an einer Steigung das vom 
Wandler bereitgestellte Anfahrdrehmoment einem 
Ruckwartsrollen des Fahrzeuges entgegen. Durch die 
Erfindung kann ein aufwendiger Mechanismus zum 
selbsttatigen Losen der Feststellbremse, wie er bei- 
spielsweise aus dem Cadillac Sevillia bekannt ist, ersetzt 
werden. Des weiteren kann auch die Gaspedalstellung 
oder das von der Brennkraftmaschine bereitgestellte 
Anfahrmoment als Kriterium fur das Losen der Fest- 
stellbremse herangezogen werden. Durch die Weiterbil- 
dung der Erfindung nach Anspruch 7 wird bei Fahrzeu- 
gen mit einem Automatikgetriebe mit dem Einlegen der 
Gangstufe P (Parkstellung des Automatikgetriebes) 
auch bei laufendem Motor bereits die elektromechani- 
sche Betatigung der Feststellbremse auslost Dies hat 
seinen Grund darin, daB mit der Anwahl der Gangstufe 
P in der Regel der Wunsch des Fahrers verbunden ist, 
langere Zeit stehenzubleiben oder das Fahrzeug nach- 
folgend abzusteilen. Durch die Ausgestaitung der Erfin- 
dung nach Anspruch 7 kann die Getriebebremse bei 
Automatikgetrieben (Parkbremse) unter Umstanden 
entf alien. 

Auch bei geoffneter Motorhaube (Anspruch 8) ist die 
elektromechanische Feststellung sinnvoll, da in diesem 



BE ST /WABBLE COHY 



BNSDOCJD: <DE 19632863A1 J_> 



DE 196 32 863 Al 



Fall von einer lang^^^ahrtunterbrechung auszuge- 
hen ist. Auch spred^^Pcherheitsgrunde fur die elek- 
tromechanische Betau^ing der Feststellbremse. Urn ein 
Anfahren mit dem Kraftfahrzeug mit Sicherheit auszu- 
schlieBen, ist das Signal "geoffnete Motorhaube" als do- 
minantes Kriterium auszulegen, so daB auch bei ent- 
sprechender Gaspedalstellung oder ausreichendem An- 
fahrmoment (Ampelstop- Funktion) die Feststellbremse 
nicht gelost werden kann. 

Durch die Weiterbildung der Erfindung nach An- 
spruch 9 (zeitverzogert und selbsttatig erfolgender 
Wechsel auf die elektromechanische Betatigung der 
Feststellbremse) wird eine Oberlastung der Absperr- 
ventile in der Hydraulikeinheit des Sekundarbremskrei- 
ses vermieden. Durch die Entlastung der Hydraulik kon- 
nen Venule mit geringerer Dauerfestigkeit eingesetzt 
werden. Daruber hinaus bewirkt der automatische 
Wechsel auf eine elektromechanische Betatigung bei 
solchen Fahrzeugen, die bei abgeschalteter Brennkraft- 
maschine und eingeschalteter Ziindung die Feststell- 
bremse hydraulisch betatigen, eine Erhohung der Be- 
triebssicherheit, da bei langerem Fahrzeugstillstand 
durch die unvermeidlichen Leckverluste der "einge- 
sperrte Fliissigkeitsdruck" und damit die Feststellwir- 
kung nachlassen wurde. Beispielsweise kann eine Um- 
schaltung nach zwei Minuten ab Beginn der hydrauli- 
schen Feststellung erfolgen. 

Anspruch 10 beschreibt eine an sich bereits aus der 
deutschen Paten tanmeldung 195 16 639 bekannte 
Bremsanlage, bei der fur eine Notbremsung (bei Ausfall 
der Betriebsbremse) der hydraulische Sekundarbrems- 
kreis eingesetzt wird. Die Notbremsung kann hierbei 
uber dieselbe Einrichtung eingeleitet werden, die auch 
die fremdkraftbetatigte Feststellbremse ansteuert: Un- 
terhalb einer festgelegten Geschwindigkeit von weni- 
gen Stundenkilometern wird die Feststellbremse bei- 
spielsweise durch einmaliges Antippen eines elektri- 
schen Tasters betatigt Oberhalb der festgelegten Ge- 
schwindigkeit hingegen ist, wie aus der EP 0 478 642 Bl 
bekannt, eine Dauerbetatigung des elektrischen Tasters 
erforderlich, um die beschriebene Notbremsung uber 
die Feststellbremsanlage einzuleiten. 

GemaB Anspruch 1 1 wird eine Redundanz im Not- 
bremssystem dadurch erzeugt, daB nach Einleitung der 
Notbremsung bei zu geringer Fahrzeugverzogerung 
auf einen Defekt im Sekundarbremskreis, z. B. den Aus- 
fall der hydraulischen Pumpe oder den Bruch einer Hy- 
draulikleitung, geschlossen wird. Fur diesen Fall erfolgt 
automatisch und mit mogiichst stetem Obergang der 
Wechsel auf die- elektromechanische Stelleinheit, die 
somit die Notbremsung fortsetzt bzw. einleitet. Selbst- 
verstandlich konnen auch beide Systeme gleichzeitig 
aktiviert werden, um eine bestmogliche Abbremsung zu 
erreichen. 

Die Anspruche 12 und 13 beschreiben weitere Kom- 
fort- und Sicherheitsfunktionen der erfindungsgemaBen 
Feststellbremsanlage. 

So wird nach Anspruch 12 eine versehentlich nicht 
geloste Feststellbremse bei Uberschreiten einer vorge- 
gebenen Fahrzeuggeschwindigkeit automatisch gelost. 
Hierdurch kann auf besonders einfache Weise eine 
Uberhitzung der Fahrzeugbremskomponenten, die 
schwerwiegende Defekte an der Bremsanlage nach sich 
Ziehen kann, vermieden werden. Diese Sicherheitsfunk- 
tion ist bei fremdkraftbetatigten Feststellbremsanlagen 
ohne Komfortfunktionen (Ampelstop, Anfahrhilfe) in- 
teressant, bei denen die Feststellbremse mit dem Anfah- 
ren des Kraf tfahrzeugs nicht selbsttatig gelost wird. 



Wie an sicjy^reits aus der EP 0 478 642 Bl bekannt, . 
wird gemaB^^^ruch 13 bei Stillstand des Kraftfahr- 
zeuges die FeW^llbremse selbsttatig aktiviert. Dies er- 
folgt erfindungsgemaB grundsatzlich zunachst durch die 
5 Hydraulik des Sekundarbremskreises. Diese "Auto- 
Stop- Funktion" ist bevorzugt zu- und abschaltbar zu 
gestalten, wobei die Anwahl beispielsweise durch einen 
Schiebe-Druck-Taster realisiert werden kann. Ein der- 
artiger Taster weist z. B. einen Bedienknopf auf, der in 
io die beiden Stellungen "Feststellbremse spannen'V'Fest- 
steilbremse losen" geschoben werden kann, um die Fest- 
stellbremse im Einzelfall uber Fremdkraft zu betatigen 
oder zu losen. Durch Tastendruck senkrecht zur Schie- 
berichtung wird der automatische Feststellmodus (Au- 
15 to-Stop-Funktion) angewahlt. Erneuerter Tastendruck 
schaltet wieder auf den Modus "willentliche Feststellung 
des Fahrzeuges durch den Fahrer" zuriick. Die Auto- 
Stop- Funktion ist beispielsweise bei Stop- and Go-Ver- w 
kehr von Vorteil. Die angewahlte Auto-Stop-Funktion 
20 kann daruber hinaus beispielsweise bei erstmaligem 
Oberschreiten einer vorgegebenen Geschwindigkeit 
(z. B. 50km/h) oder einer vorgegebenen Gangstufe 
(z. B. vierter Gang) selbsttatig wieder ausgeschaltet 
werden. 

25 Die Weiterbildung der Erfindung nach Anspruch 14 
betrifft ausschlieBlich Spezialfahrzeuge, wie z. B. fur den 
Rennsport oder Sicherheitsfahrzeuge, bei denen eine 
"Handbremswende" durchfuhrbar sein sollte. Ein derar- 
tiges Fahrmanover wird beispielsweise durch ein sepa- 
30 rates Bedienelement eingeleitet, das wahrend der Dauer 
der Wende betatigt werden muB. Alternativ kann die 
Ansteuerung auch uber dasselbe Bedienelement einge- 
leitet werden, das das Feststellen des Fahrzeugs be- 
wirkt, wobei zur Ansteuerung der Bremse zusatziich der 
35 Lenkwinkel an der Vorderachse herangezogen werden 
kann. 

Bei der Dosierung der Feststellkraft nach Anspruch 
15 wird nicht generell die maximal mogliche Spannkraft, 
sondern lediglich die fur das Halten der Fahrzeuges 
40 erforderliche Spannkraft, versehen mit einem Sicher- 
heitszuschlag, aufgebracht. Bei hydraulischer Betati- 
gung ergibt sich hieraus der Vorteil eines weicheren und 
besser dosierbaren Losens der Feststellbremse., Bei 
elektromechanischer Betatigung wird durch die Zuruck- 
45 nahme der Spannkraft an den Feststellbremsen eine Re- 
duzierung der Belastung der elektromechanischen Stell- 
einheit erreicht Der erforderliche Bremsdruck wird 
durch Messung des zum Halten benotigten hydrauli- 
schen Bremsdruckes ermittelt und eingestellt. Bei der 
50 bedarfsorientierten Bemessung der Feststellkraft einer 
elektromechanischen Feststellbremse ist idealerweise 
ein aktiv und permanent uberwachendes System vorzu- 
sehen, das bedarfsweise die Spannkraft erhoht, z. B. bei 
Veranderung der Neigung des Fahrzeugs (z. B. Trans- 
55 port des Fahrzeuges auf Schiffen, Veranderung der Nei- 
gung am Stellplatz einer Duplex-Garage etc.). 

Auch kann durch ein solches System der Spannkraft- 
verlust bei der Bremsscheibenabkuhlung bei solchen 
Bremssafteln, bei denen Betriebs- und Feststellbremse 
60 auf eine gemeinsame Bremsscheibe wirken, kompen- 
siert werden. Alternativ kann auch uber ein Tempera- 
turmodell, das die vorangegangenen Bremsvorgange 
zahlt und bewertet, die Temperatur an der Bremsschei- 
be errechnet und daraus die erforderliche Spannkraft 
65 fur ein sicheres Halten des Fahrzeuges auch bei abkuh- 
Iender Bremsscheibe eingestellt werden. 

Durch die Weiterbildung der Erfindung nach An- 
spruch 16 wird insbesondere bei Feststellbremsen mit 
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Separater Bremstrommel derjenige Teil der Feststell- 
bremsaniage, der durch die^j^tromechanische Steil- 
einheit bewegt wird, tiber ^^Kbensdauer des Fahr- 
zeuges gangbar gehalten. BW^ltener Betatigung der 
Feststellbremse neigt diese ansonsten zur Schwergan- 5 
gigkeit. AuBerdem werden die Bremsbacken nur unzu- 
reichend auf die Bremstrommeln eingeschliffen. Durch 
wiederholtes leichtes Einbremsen der Feststellbremse 
in solchen Situationen, die die Fahrsicherheit auf keinen 
Fall beeintrachtigen (beispielsweise beim Ausrollen des 10 
Fahrzeugs vor einer Ampel), wird die Feststellbremse 
geringfugig und fur den Fahrer unbemerkt betatigt 



Patentanspruche 



15 



1. Kraftfahrzeug mit einer Feststellbremsanlage, 
deren Reibungsbremsen sowohl durch einen hy- 
draulischen Druckerzeuger als auch durch eine 
elektromechanische Stelleinheit betatigbar sind, 
sowie mit Mitteln, welche die Betatigungsart (hy- 20 
draulisch oder eiektromechanisch) festlegen bzw. 
einen Wechsel zwischen den beiden Betatigungsar- 
ten bewirken. 

2. Kraftfahrzeug nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Feststellbremse bei Nutzung des 25 
Kraftfahrzeugs grundsatzlich hydraulisch und bei 
abgestelltem Kraftfahrzeug grundsatzlich eiektro- 
mechanisch betatigt wird. 

3. Kraftfahrzeug nach Anspruch 1 und/oder 2, da- 
durch gekennzeichnet, daB, ausgehend von der 30 
elektromechanischen Betatigung der Feststell- 
bremse 

a) mit der Aktivierung des fahrerseitigen Tiir- 
schlosses oder dem Offnen der Fahrertiir oder 

b) mit der B elegung des Fahrersi tzes oder 35 

c) mit dem Einschalten der Zundung 

der Wechsel auf die hydraulische Betatigung er- 
folgt und/oder der Wechsel in umgekehrter Rich- 
tungsinngemaB bei Wegfall der Bedingungen a) bis 
c) erfolgt 40 

4. Kraftfahrzeug nach einem der vorangegangenen 
Anspruche, mit einer Brennkraftmaschine zum An- 
trieb des Kraftfahrzeugs, dadurch gekennzeichnet, 
daB, ausgehend von der elektromechanischen Beta- 
tigung der Feststellbremse, mit dem Anlassen der 45 
Brennkraftmaschine der Wechsel auf die hydrauli- 
sche Betatigung erfolgt und/oder der Wechsel in 
umgekehrter Richtung mit dem Abschalten der 
Brennkraftmaschine erfolgt. 

5. Kraftfahrzeug nach einem der vorangegangenen 50 
Anspruche, mit einem Schaltgetriebe im Antriebs- 
strang des Kraftfahrzeugs sowie einer Anfahrhilfe- 
Funktion, dadurch gekennzeichnet, daB, ausgehend 
von der elektromechanischen Betatigung der Fest- 
stellbremse, nach dem Anlassen der Brennkraftma- 55 
schine eine hydraulische Betatigung der Feststell- 
bremse erst dann erfolgt, wenn durch den Fahrer 
MaBnahmen eingeieitet werden, die auf einen An- 
fahrvorgang schlieBen lassen. 

6. Kraftfahrzeug nach einem der vorangegangenen 60 
Anspruche, dadurch gekennzeichnet, daB, ausge- 
hend vom abgestellten Kraftfahrzeug, die Feststell- 
bremse mit dem Anfahren des Kraftfahrzeugs un- 
mittelbar aus der elektromechanischen Betatigung 
heraus gelost wird 65 

7. Kraftfahrzeug nach einem der vorangegangenen 
Anspruche, mit einem Automatikgetriebe im An- 
triebsstrang des Kraftfahrzeuges, dadurch gekenn- 



zeichnet, daB die Feststellbremse in der Parkstei- 
lung des Autc^^kgetriebes eiektromechanisch 
betatigt wird. 

8. Kraftfahrzeugrach einem der vorangegangenen 
Anspruche, dadurch gekennzeichnet, daB die Fest- 
stellbremse bei geoffneter Motorhaube eiektrome- 
chanisch betatigt wird. 

9. Kraftfahrzeug nach einem der vorangegangenen 
Anspruche, dadurch gekennzeichnet, daB nach Ab- 
lauf einer festgelegten Zeitdauer ab Beginn einer 
hydraulischen Betatigung der Feststellbremse ein 
Wechsel auf elektromechanische Betatigung er- 
folgt. 

10. Kraftfahrzeug nach einem der vorangegange- 
nen Anspruche, dadurch gekennzeichnet, daB ober- 
halb einer Grenzgeschwindigkeit des Kraftfahr- 
zeuges durch Ansteuerung des hydraulischen 
Druckerzeugers eine Notbremsung iiber die Fest- 
stellbremsanlage des Kraftfahrzeuges eingeieitet 
werden kann. 

1 1. Kraftfahrzeug nach Anspruch 10, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB bei Unterschreitung eines vorge- 
gebenen Verzogerungswertes wahrend der hy- 
draulisch bewirkten Notbremsung ein Wechsel auf 
elektromechanische Betatigung erfolgt. 

12. Kraftfahrzeug nach einem der vorgenannten 
Anspruche, dadurch gekennzeichnet, daB die Fest- 
stellbremse oberhalb einer festgelegten Fahrzeug- 
geschwindigkeit selbsttatig gelost wird. 

13. Kraftfahrzeug nach einem der vorangegange- 
nen Anspruche, dadurch gekennzeichnet, daB die 
Feststellbremse bei Stillstand des Kraftfahrzeuges 
selbsttatig betatigt wird. 

14. Kraftfahrzeug nach einem der vorangegangen 
Anspruche, dadurch gekennzeichnet, daB oberhalb 
einer festgelegten Fahrzeuggeschwindigkeit durch 
Ansteuerung des hydraulischen Druckerzeugers 
ein Blockieren eines Rades oder der Rader einer 
Achse oder der Rader einer Fahrzeugseite eingeiei- 
tet werden kann. 

15. Kraftfahrzeug nach einem der vorgenannten 
Anspruche, dadurch gekennzeichnet, daB die Fest- 
stellkraft entsprechend der erforderlichen Fest- 
stellwirkung bemessen wird. 

16. Kraftfahrzeug nach einem der vorangegange- 
nen Anspruche, dadurch gekennzeichnet, daB die 
Feststellbremse ohne Zutun des Fahrers in be- 
stimmten Zeitabstanden zum Zweck der Instand- 
haltung eiektromechanisch betatigt wird. 
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